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Abstract of correspondent: W09814345 
The invention concerns a method for determining 
several parameters of a seated person, 
comprising the following steps: subdividing the 
seat surface (4) into at least two sections, 
determining the barycentre position of the active 
weight in each section, and evaluating said 
parameters of said person based on said 
determined positions. The evaluation of said 
parameters can include the evaluation of the size 
and/or weight of said person, the evaluation of 
the position of the said person on said seat 
based on the distribution of the barycentre 
positions on the seat or the evaluation of the 
orientation of said person on said seat based on 
the longitudinal positions of the barycentres of 
the active weight in each section. 
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Die vorliegende Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vorrichtung zur 
Bestimmung mehrerer Parameter einer Person auf einem Sitz, wie z.B. die 
GroBe und/oder das Gewicht des Passagiers und/oder seine Ausrichtung auf 
dem Sitz. Eine solche Vorrichtung kommt insbesondere im Bereich der 
Steuerung des Schutzsystems der Kraftfahrzeuge zur Anwendung. 

Um das Leben der Insassen bei einem Verkehrsunfall zu schutzen, sind die 
modernen Fahrzeuge zumeist mit einem Schutzsystem ausgerustet, das 
mehrere Airbags sowie Gurtstraffer aufweist, die dazu dienen, die beim Crash 
freigesetzte Energie des Fahrzeuginsassen zu absorbieren. Dabei ist es 
einieuchtend, dass soiche Systeme um so wirksamer sind, je cesser sie an die 
spezifischen Bedurfnisse jedes Passagiers, d.h. an das Gewicht und/oder die 
GroBe des Passagiers angepasst sind. Deshalb kam es zu einer Verbesserung 
mikroprozessorgesteuerter- Schutzsysteme, die mehrere Funktionsarten 
ermoglichen, d.h. die es ermoglichen, z.B. den Zeitpunkt und das 
Aufblasvolumen der Luftsacke, den Zeitpunkt der Freigabe des Sicherheitsgurts 
nach dem Aufprall, usw. in Abhangigkeit von der Statur des Passagiers und 
seiner Position und Orientierung auf dem Sitz anzupassen. 

Damit der Mikroprozessorsteuerkreis iiber die fur einen bestimmten Passagier 
optimale Funktionsart entscheiden kann, muss folglich eine Vorrichtung zur 
Erfassung der Statur zur Verfugung stehen, weiche die GroBe und/oder das 
Gewicht und/oder die Ausrichtung des Passagiers ermittelt und dies dem 
Steuerkreis des Schutzsystems meldet. Dazu wird in US-A-5,232,243 eine 
Vorrichtung zur Erfassung des Gewichts eines Passagiers beschrieben, die 
mehrere matrixformig auf dem Sitzkissen des Fahrzeugs angeordnete 
Einzelkraftsensoren umfasst. Die Kraftsensoren haben einen in Abhangigkeit 
von der ausgeubten Kraft veranderlichen elektrischen Widerstand und sind 
unter dem Namen FSR (force sensing resistor) bekannt. Der Widerstand jedes 



Sensors wird einzeln gemessen und man erhalt eine Angabe uber die 
insgesamt ausgeObte Kraft, d.h. Qber das Gewicht des Passagiers. 

Eine solche Vorrichtung, die den Wert der Kraft bestimmt, die von einem 
Passagier oder einem Gegenstand ausgeubt wird, ist auch in US-A-5,474,327 
beschrieben. Liegt der Messwert in einem bestimmten Gewichtsbereich, folgert 
die Vorrichtung daraus, dass der Sitz von einem Kindersitz besetzt ist. In 
diesem Fall wird in US-A-5,474,327 ausgefuhrt, zusatzlich die Schwerpunktlage 
der Kraft zu bestimmen, die von dem Kindersitz auf diesen Sitz ausgeubt wird. 
Diese Bestimmung der Schwerpunktlage der Kraft dient lediglich dazu, 
zwischen verschiedenen Arten von Kindersitzen unterscheiden zu konnen. 

Allerdings wirkt das ganze Gewicht eines Passagiers nicht nur auf die 
Sitzflache, denn ein Teil des Gewichts wird von den Beinen des Passagiers 
getragen, die auf dem Boden des Fahrzeugs ruhen, und ein anderer Teil lastet 
auf der Sitzlehne. AuBerdem sind die Verhaltnisse zwischen den einzelnen 
Teilgewichten je nach der Position des Passagiers auf dem Sitz stark 
veranderiich, so dass die von den verschiedenen Einzelkraftsensoren 
gemessene Gesamtkraft nicht dem effektiven Gewicht des Passagiers 
entspricht, sondern je nach dessen Haltung auf dem Sitz sehr groSen 
Veranderungen unterliegt. 

Auf Grund der temperaturabhangigen Veranderungen der Merkmale des 
Sitzpolsters hangen die von den verschiedenen Kraftsensoren gemessenen 
Einzelkrafte zudem stark von der Umgebungstemperatur im Fahrzeug ab. Bei 
sehr niedrigen Temperaturen wird namlich z.B. der Polsterschaumstoff sehr 
hart, so dass die von den Sensoren gemessenen Krafte kleiner sind als die 
effektiven Krafte. Auf der anderen Seite dehnt sich der Polsterschaumstoff bei 
sehr hohen Temperaturen aus und ubt zusatzlichen Druck auf die Sensoren 
aus, so dass die von den Sensoren gemessenen Krafte groSer sind als die 
effektiv wirkenden Krafte. Hieraus ergibt sich, dass die Vorrichtung zur 
Erfassung des Gewichts eines Passagiers, so wie sie in dem zitierten 
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Dokument beschrieben ist, kaum die Anforderungen eines modemen 
Schutzsystems zu erfullen vermag, dessen Arbeitsweise weitgehend 
unabhangig von den Umgebungsbedingungen sein muss. 

5 Ziel der vorliegenden Erfindung ist es daher, eine Vorrichtung zur Bestimmung 
mehrerer Parameter einer Person auf einem Sitz anzugeben, die weitgehend 
unabhangig von der Temperatur und der Sitzhaltung des Passagiers arbeitet. 

Dieses Ziel wird erfindungsgemaB durch eine Vorrichtung zur Bestimmung der 

10 GroBe und/oder des Gewichts einer Person auf einem Sitz erreicht, die nach 
einem anderen Prinzip arbeitet als die existierenden Gewichtssensoren. Das 
verwendete Verfahren zur Bestimmung der GroBe und/oder des Gewichts einer 
Person auf einem Sitz umfasst die Unterteilung der Sitzflache in mindestens 
zwei Abschnitte, die Bestimmung der Schwerpunktlage des aktiven Gewichts in 

15 jedem Abschnitt und die Ermittiung der GroBe und/oder des Gewichts der 
Person aus den bestimmten Lagen. Es wird also nicht mehr die GroBe der Kraft 
gemessen, die vom Passagier auf den Sitz ausgeubt wird, sondern es werden 
Wirkungslagen dieser Kraft gemessen. Mit anderen Worten, es werden 
nunmehr Relativwerte anstatt Absolutwerte gemessen. Die so bestimmten 

20 Wirkungslagen der Kraft sind folglich weitgehend unabhangig von den 
Faktoren, die auf die Absolutwerte einwirken, wie z.B. die Haltung des 
Passagiers auf dem Sitz oder die Umgebungstemperatur. Die jeweiligen 
Schwerpunktlagen in den verschiedenen Abschnitten des Sitzes ermogiichen 
es dann, die GroBe und/oder das Gewicht der Person sowie z.B. ihre Position 

25 und/oder ihre Ausrichtung auf dem Sitz zu bestimmen. 

Durch Unterteilen des Sitzes z.B. in eine Mehrzahl benachbarter Abschnitte und 
durch Bestimmen der Wirkungslagen des Gewichts in jedem dieser Abschnitte 
kann die Gesamtflache, auf der das Gewicht aktiv ist, d.h. die vom Passagier 
30 besetzte Sitzflache bestimmt werden. Daruber hinaus lasst sich aus der 
Verteilung der verschiedenen Schwerpunktlagen die Position des Passagiers 
auf dem Sitz leicht bestimmen, wodurch ermittelt werden kann, ob der 



Passagier in der Mitte des Sitzes sitzt. Durch Vergleichen der Langslagen der 
Schwerpunkte in verschiedenen seitlich benachbarten Abschnitten des Sitzes 
kann bestimmt werden, wie der Passagier auf dem Sitz ausgerichtet ist, d.h. ob 
er nach vorn gerichtet ist oder in eine andere Richtung. Dabei ist anzumerken, 
dass die Ermittlung der einzelnen Parameter vorzugsweise sequential mit ein 
und demselben Detektor erfolgt. 

Bei einer bevorzugten Ausfuhrung des Verfahrens wird die Sitzflache in zwei 
seitlich benachbarte Abschnitte unterteilt und die Ermittlung der GroBe und/oder 
des Gewichts umfasst die Bestimmung des Abstands zwischen den beiden 
Schwerpunktlagen des Gewichts in diesen beiden Abschnitten. Der bestimmte 
Parameter ist folglich der Seitenabstand zwischen der Wirkungslage der Kraft 
auf der linken Seite des Sitzes und der Wirkungslage der Kraft auf der rechten 
Seite des Sitzes, d.h. ein Abstand, der an die Statur des Passagiers gebunden 
ist. Aus diesem Abstand lasst sich dann das Gewicht und/oder die GroRe des 
Passagiers ermitteln, indem auf eine Modellbildung des Menschen auf der 
Basis von statistischen Messdaten zuruckgegriffen wird. 
Es ist zwar richtig, dass ein Bestimmungsverfahren, bei dem auf eine 
Modellbildung des Menschen zuruckgegriffen wird, keine genauen Messdaten 
des effektiven Gewichts des Insassen auf dem Sitz liefern kann. AHerdings sind 
angesichts der begrenzten Zahl (z.B. 3) der Funktionsarten der Airbags und 
Gurtstraffer eines Fahrzeugs die Anforderungen der Steuervorrichtung des 
Schutzsystems im Hinblick auf die Genauigkeit des effektiven Gewichtswerts 
sekundar. Es geniigt namlich, die einzelnen Insassen in eine begrenzte Zahl 
von Gewichts- und GroSenkategorien einzuordnen, damit die Steuervorrichtung 
uber die jeweils anzuwendende Funktionsart entscheiden kann. Im Beispiel der 
drei Funktionsarten des Schutzsystems werden drei Gewichtskategorien 
benotigt, die insgesamt einen Bereich von beispielsweise 0 bis 100 kg 
abdecken mussen, d.h. jede Kategorie muss einen Bereich von ca. 30 kg 
abdecken. Dabei ist es einleuchtend, dass bei einer Einordnung in derart breit 
gefacherte Kategorien die Ergebnisse, die durch Gewichts- und/oder 
GroBenbestimmung unter Zuruckgreifen auf eine Modetlbildung des Menschen 
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erzielt werden, den Genauigkeitsanforderungen des Systems bei weitem 
genugen. 

Urn nach dem vorbeschriebenen Verfahren arbeiten zu konnen, umfasst die 

5 Vorrichtung zur Bestimmung der GroBe und/oder des Gewichts einer Person 
auf einem Sitz somit ein Mittel zur Bestimmung der jeweiligen 
Schwerpunktlagen des aktiven Gewichts in mindestens zwei verschiedenen 
Abschnitten des Sitzes und ein Mittel zur Ermittlung der GroBe und/oder des 
Gewichts der Person aus den bestimmten Lagen. Die so bestimmten 

10 Schwerpunktlagen geben beispielsweise Auskunft uber die Gesamtflache, auf 
der das Gewicht aktiv ist, d.h. die Sitzflache, die vom Insassen besetzt ist. Dazu 
empfiehlt es sich, die Sitzflache in eine groBe Zahl von Abschnitten zu 
unterteilen. Bei einer bevorzugten Ausfuhrung umfasst das Mittel zur 
Bestimmung der Schwerpunktlagen jedoch ein Mittel zur Erfassung des 

15 Abstands zwischen einem ersten Schwerpunkt des Gewichts auf einem ersten 
Abschnitt des Sitzes und einem zweiten Schwerpunkt des Gewichts auf einem 
zweiten Abschnitt des Sitzes, wobei die beiden Abschnitte des Sitzes seitlich 
benachbart sind. Mit anderen Worten, es wird der Seitenabstand gemessen 
zwischen der Wirkungslage des Gewichts z.B. auf der linken Seite des Sitzes 

20 und der Wirkungslage des Gewichts auf der rechten Seite des Sitzes, d.h. ein 
Abstand, der mit der Breite der Sitzflache, die vom Insassen besetzt ist, 
verbunden ist. Dieser Abstand ermoglicht es dann, das Gewicht und/oder die 
GroBe wie oben beschrieben zu ermitteln. 

25 Das Mittel zur Bestimmung der Schwerpunktlagen umfasst vorzugsweise einen 
Kraftdetektor mit Positionsauflosung, der sich uber die Sitzflache erstreckt Ein 
sofcher Detektor weist zum Beispiel eine Vielzahl von Schaltelementen auf, die 
in einer Vielzahl von benachbarten Abschnitten des Sitzes angeordnet sind. 
Diese Schaltelemente sind dabei in einer n x m-Matrix zusammengeschaltet, so 

30 dass sie einzeln identifizierbar sind. Ein solcher Detektor erfordert jedoch eine 
groBe Zahl (> n-m) von Anschlussen nach auBen, d.h. zu der Steuervorrichtung 
des Schutzsystems, und innerhalb der Steuervorrichtung eine komplexe 



Elektronik zur Echtzeitauswertung der n-m-Signale der einzelnen 
Schaltelemente. 

Bei einer vorteilhaften Ausfuhrung weist der Krafldetektor mit 
Positionsauflosung mehrere streifenformige Nutzflachen auf, wobei die 
Nutzflachen beiderseits einer Trennlinie der beiden Abschnitte angeordnet sind 
und zu dieser parallel verlaufen. Die streifenformigen Nutzflachen erstrecken 
sich dabei vorteilhaft auf einem GroBteii der Lange der Sitzflache, so dass eine 
Bestimmung der Breite der Flache, die vom Passagier besetzt ist, unabhangig 
von seiner Langsposition auf dem Site erfolgt. Durch diese Ausfuhrung wird 
einerseits die Zahl der nach auBen gefuhrten AnschlOsse des Detektors 
deutlich reduziert und andererseits die Verwendung einer weniger komplexen 
Elektronik zur Echtzeitauswertung der Nutzflachensignale ermoglicht. 

Der Kraftdetektor weist vorteilhaft Kraftsensoren auf, deren elektrischer 
Widerstand in Abhangigkeit von der ausgeubten Kraft schwankt. Diese 
Kraftsensoren sind unter dem Namen FSR (force sensing resistor) bekannt und 
ermoglichen es, den Wert der Kraft, die auf die Nutzflache ausgeubt wird, direkt 
zu ermitteln. Diese direkte Messung der ausgeubten Kraft gestattet es also der 
erfindungsgemaBen Vorrichtung, auBerdem die Besetzung des Sitees zu 
ermitteln. Mit anderen Worten, unterhalb eines bestimmten Kraftwertes, der von 
den FSR gemessen wird und einem bestimmten Mindestgewicht auf dem Site 
entspricht, wird das Schutesystem fur den betreffenden Site uberhaupt nicht 
ausgelost. Nur wenn bei einem Crash der Kraft-Grenzwert Qberschritten wird, 
wird die Bestimmung der Gewichtskategorie des Passagiers vorgenommen und 
das Schutesystem ausgelost. 

Zur Sicherheit weist die Vorrichtung vorteilhaft einen Prufstromkreis fur 
samtliche Leiter auf. Dieser Stromkreis uberwacht beispielsweise beim Starten 
des Fahrzeugs samtliche Leiter und meldet der Steuervorrichtung des 
Schutesystems eine eventuelle Unterbrechung einer Verbindung oder eines 
Leiters. Im Falle einer solchen Unterbrechung, die den einwandfreien Betrieb 



des Erfassungssystems beeintrachtigen konnte, wahlt die Steuervorrichtung 
eine Standard-Funktionsart aus, die eine Kompromisslosung fur alle 
Gewichtskategorien darstellt. 



Weitere Besonderheiten und Merkmale der Erfindung ergeben sich aus der 
ausfiihrlichen Beschreibung einiger vorteilhafter Ausfuhrungsarten, die zur 
Erlauterung mit Bezugnahme auf die beigefilgten Zeichnungen nachstehend 
aufgefuhrt sind. Es zeigen: 

Fig. 1: eine erste Ausfuhrungsart einer erfindungsgemaBen Vorrichtung zur 

Gewichts- und/oder GroBenerfassung, 
Fig. 2:ein Schema, das die Funktion des Detektors mit Positionsauflosung 

erlautert, 

Fig. 3: eine zweite Ausfuhrungsart einer erfmdungsgema&en Vorrichtung zur 

Gewichts- und/oder GroBenerfassung, 
Fig. 4: eine dritte Ausfuhrungsart einer erfindungsgemaGen Vorrichtung zur 

Gewichts- und/oder Groftenerfassung, welche die Oberprufung 

samtlicher Leiter ermoglicht, 
Fig. 5: eine weitere Ausfuhrungsart einer erfindungsgemaBen Vorrichtung zur 

Gewichts- und/oder GroBenerfassung, die auch die Langsposition 

und/oder die Ausrichtung des Passagiers auf dem Sitz zu erfassen 

vermag, 

Fig. 6: ein Schema, das die mogiichen Messungen mit einem Detektor nach 
Fig. 5 fiir verschiedene Schaltungen der Nutzflachen zusammenfasst, 

Fig. 7: eine Ausfuhrungsart des Detektors nach Fig. 5, welche die Oberprufung 
samtlicher Leiter ermoglicht. 

In Fig. 1 ist eine bevorzugte Ausfuhrung einer Vorrichtung zur Gewichts- 
und/oder GroBenbestimmung 2 gezeigt, die in das Polster eines Fahrzeugsitzes 
4 integriert ist. Es handelt sich urn eine Ausfuhrung mit einem Kraftdetektor 2 
mit Positionsauflosung, der mit Hilfe von Kraftsensoren 6 mit veranderlichem 
Widerstand vom Typ FSR, welche auf einem flexiblen Trager (nicht dargestellt) 



angeordnet sind, realisiert ist Diese FSR-Sensoren 6 sind in der Figur durch 
veranderliche Widerstande dargestellt. 

Ein FSR-Sensor ist zum Beispiel im Patent US-A-4,489,302 beschrieben 
und besteht aus zwei Schichten, von denen die erste aus einem 
HalbleiteFeiement gebildet ist und die zweite zwei Leiter mit Kammstruktur 
aufweist. Bei Nullkraft sind die beiden Schichten des FSR-Sensors voneinander 
beabstandet und der Widerstand zwischen den beiden Leitern ist sehr hoch. Bei 
Krafteinwirkung werden die beiden Leiter durch die Halbieiterschicht geshuntet 
und der Widerstand zwischen den beiden Leitern nimmt in Abhangigkeit von der 
aufgedruckten Kraft ab. Bei einer anderen Art von FSR-Sensoren sind zwei 
Leiter beliebiger Form durch eine zwischengeschaltete Halbieiterschicht 
getrennt. Bei Krafteinwirkung werden die beiden Leiter und die Halbieiterschicht 
zusammengepresst und der Widerstand zwischen den beiden Leitern nimmt in 
Abhangigkeit von der aufgedruckten Kraft ab. Ein solcher FSR-Sensor ist z.B. 
im Patent US-A-4,31 5,238 beschrieben. 

Im Ausfuhrungsbeispiel der Figur 1 sind jeweils mehrere FSR-Sensoren 6 
miteinander verbunden, urn mehrere streifenformige Nutzflachen 8 zu bilden, 
die sich iiber einen GroBteil der Lange der Sitzflache erstrecken. Angesichts 
der sehr unterschied lichen Dimensionen, mit denen die FSR-Sensoren 6 
hergestellt werden konnen, kann eine solche streifenformige Nutzflache 8 auch 
aus einem einzigen streifenformigen FSR-Sensor 6 gebildet sein. 

Die Nutzflachen 8 sind beiderseits einer Trennlinie 10 der Sitzflache und zu 
dieser symmetrisch angeordnet. Diese Trennlinie 10 unterteilt die Sitzflache in 
zwei seitiich benachbarte Abschnitte 12, 14 und ist vorzugsweise eine 
Symmetrielinie des Sitzes 4. Urn die SchWerpunktlage des Gewichts in jedem 
der Abschnitte messen zu konnen, ist die Zahl der Nutzflachen 8 des 
Kraftdetektors 2 in jedem der Bereiche 12, 14 des Sitzes 4 groBer oder gleich 
zwei. 

Die Vorrichtung des Beispiels der Figur 1 weist auf jedem Abschnitt 12, 14 des 
Sitzes 4 drei Nutzflachen auf, die mehr oder weniger regelma&ig seitiich 



beabstandet sind. Die einzelnen Nutzflachen 8 eines Abschnitts 12, 14 des 
Sitzes 4 werden mit unterschiedlichen eiektrischen Spannungen vefsorgt, d. h. 
dass ein erster Leiter jedes FSR-Sensors einer Nutzflache an die jeweilige 
Versorgungsspannung angeschlossen ist. Die Versorgungsspannung der 
Nutzflachen 8 nimmt auf dem Sitz 4 von innen nach auBen zu. Mit anderen 
Worten, die Nutzflache 8i, die im Sitz nahe bei der Symmetrielinie 10 liegt, ist 
an eine erste Versorgungsspannung T^ angeschlossen, die Nutzflache 8 2 in der 
Mitte jedes Abschnitts 12 bzw. 14 ist an eine zweite Versorgungsspannung T 2 
angeschlossen und die Nutzflache 8 3 , die auSen am Rand des Sitzes 4 liegt, ist 
an eine dritte Versorgungsspannung T 3 angeschlossen, wobei T^T^TY Urn 
die Zahl der AuBenanschlusse zu reduzieren, werden die verschiedenen 
Spannungen Ti, T 2 , T 3 , die zur Versorgung der drei Nutzflachen 8i, 8 2 , 8 3 jedes 
Abschnitts 12,14 notwendig sind, vorzugsweise von einem linearen Widerstand 
16, 18 oder von einer Kette in. Reihe geschalteter Widerstande geliefert, an 
deren Anschlussklemmen eine Potentialdifferenz angelegt wird, urn ein 
Potentialgefalle zu erzeugen. Die einzelnen Nutzflachen 8 t , 8 2l 8 3 werden dann 
je nach ihrer Anschlussposition auf dem linearen Widerstand 16, 18 an 
verschiedene Spannungen angeschlossen. 

Mit ihrem zweiten Leiter sind die FSR-Sensoren 6 an eine Ausgangsleitung 20 
bzw. 22 des Detektors 2 angeschlossen. Die so realisierte Schaltung entspricht 
einem linearen Potentiometer, dessen Laufer als Spannungsteiler zwischen den 
Anschlussklemmen des linearen Widerstands 16, 18 fungiert. Da die 
Widerstande der einzelnen Nutzflachen 81, 8 2 , 8 3 je nach der Kraft, mit der die 
Nutzflachen ausgelost werden, abnehmen, nimmt die Spannung am Ausgang 
20 bzw. 22 einen Wert an, der einem mit den drei Versorgungsspannungen Ti, 
T 2 , T 3 , gewichteten Mittelwert entspricht, wobei die Gewichtung mit Hilfe der 
relativen Widerstande der Nutzflachen erfolgt. Mit anderen Worten, je mehr eine 
Nutzflache beansprucht wird, desto mehr tragt die jeweilige 
Versorgungsspannung zur Ausgangsspannung bei. Dabei ist zu beachten, dass 
eine solche Gewichtung auch die Langenverteilung des Gewichts 
berucksichtigt, d.h. sie berUcksichtigt die Lange, auf der die einzelnen 



Nutzflachen beansprucht werden. Der Widerstand einer Nutzflache nimmt 
namlich in Abhangigkeit von der beanspruchten Zahi ihrer FSR-Sensoren ab 
und deshalb wird von der Nutzflache grundsatzlich eine Kraftintegration in 
Bezug auf die Wirkflache der Kraft durchgefQhrt. So gibt die am Ausgang 20 
bzw. 22 gemessene Spannung direkte Auskunft uber die Schwerpunktlage des 
Gewichts im jeweiligen Abschnitt. Wegen der sich erhohenden 
Versorgungsspannungen von innen nach auBen auf dem Sitz mit Ti<T 2 <T 3 ist 
die Spannung am Ausgang 20 bzw. 22 natiirlich urn so groSer, je weiter der 
Schwerpunkt auBen liegt. Mit anderen Worten, je breiter die vom Insassen 
besetzte Sitzflache ist, desto hoher sind die Spannungen an den 
Ausgangsleitungen 20 und 22. 

Durch Messen der Spannungen an den beiden Ausgangsleitungen 20 und 22 
erhait man die Schwerpunktlagen des Gewichts in den beiden Abschnitten des 
Sitzes 4, wodurch sich dann der Abstand zwischen diesen beiden 
Schwerpunkten leicht berechnen lasst. Dabei ist zu beachten, dass man die 
beiden Ausgangsleitungen 20 und 22 auch miteinander verbinden kann, urn die 
beiden Ausgangsspannungen der beiden Sitzabschnitte zu addieren. Man 
erhait auf diese Weise ein Ausgangssignal, das direkt proportional zum Abstand 
zwischen den beiden Schwerpunkten des Gewichts ist. Durch diese AusfQhrung 
kann die Zahl der AuGenanschlusse reduziert werden. AHerdings verliert man 
dabei die Informationen uber die Verteilung der besetzten Flache in den beiden 
Abschnitten 12, 14. 

Figur 2 soli die lineare Potentiometerschaltung der drei Nutzflachen 
schematisch erlautem. Ausgegangen wird von einem einfachen 
Linearpotentiometer, das mit Hilfe eines FSR-Kraftsensors realisiert ist (Fig. 
2a). Eine solche lineare Potentiometerschaltung ist beispielsweise in US-A- 
4,810,992 beschrieben. Sie weist einen linearen Widerstand 24 auf, an dessen 
Anschlussklemmen unterschiedliche Spannungen angelegt werden, urn ein 
Potentialgefalle zu erzeugen. An den linearen Widerstand 24 werden in 
regelmaBigen Abstanden seitiich verlaufende Steckverbinder 26 



angeschlossen. Der Laufer 28 des Potentiometers ist durch einen zweiten 
kammformigen Leiter gebildet, dessen Zahne zwischen den Steckverbindem 26 
verlaufen. Durch KurzschlieSen der beiden Steckverbinder 26 und 28 an einer 
bestimmten Stelle wird der Leiter 28 unter eine Spannung gesetzt, die sich 
linear mit der Position des Leiters 26 auf dem linearen Widerstand 24 verandert. 
Zur Erzeugung mehrerer getrennter Nutzflachen wird dann die Nutzflache 30 
des Potentiometers in mehrere Zonen 3d, 30 2 , 30 3 eingeteilt (Fig. 2b). Diese 
Nutzzonen 30i, 30 2) 30 3 werden verlangert, urn streifenformige Nutzflachen 
auszubilden, die sich quasi uber die gesamte Sitzlange erstrecken (Fig. 2c) und 
die durch in Reihe geschaltete Regelwiderstande symbolisiert sind (Fig. 2d). 
Will man uber eine Moglichkeit verfugen, die es gestattet, samtliche 
Widerstande zu uberprdfen, werden die Leiter so geandert, dass sie Schleifen 
mit AuSenanschlussen biiden (Fig. 2e). 

In Figur 3 ist eine vereinfachte Ausfuhrung des Detektors der Figur 1 
dargestellt, die es ermogiicht, die Zahl der notwendigen AuBenanschlQsse 
weiter zu reduzieren. Der Detektor 2 weist dabei nur noch einen einzigen 
linearen Widerstand 16 auf, an dessen Anschlussklemmen eine 
Spannungsdifferenz angelegt wird, urn die einzelnen Nutzflachen 8i, 8 2 , 8 3 der 
beiden Abschnitte 12 und 14 des Sitzes 4 zu versorgen. Dazu ist jede der 
Nutzflachen 81, 8 2 , 8 3 des Abschnitts 14 des Sitzes 4 mit der jeweitigen 
Nutzflache 8^ 8 2 , 8 3 des Abschnitts 12 verbunden, so dass die beiden Flachen 
81 mit der gleichen elektrischen Spannung Ti versorgt werden, die beiden 
Flachen 8 2 mit der gleichen elektrischen Spannung T 2 versorgt werden und die 
beiden Flachen 8 3 mit der gleichen elektrischen Spannung T 3 versorgt werden. 

Bei dieser Ausfuhrung ist die Zahl der AuSenanschlusse auf vier reduziert, 
namlich die beiden Anschlussklemmen des linearen Widerstands 16 und die 
beiden Ausgangsleitungen 20 und 22. Die Zahl der notwendigen Anschlusse 
kann auch auf drei reduziert werden, indem man die beiden Ausgange 20 und 
22 miteinander verbindet. Dabei verliert man allerdings - wie oben beschrieben 



- die Informationen uber die Verteilung des Gewichts auf den beiden 
Abschnitten 12 und 14. 

Eine weitere Ausfuhrung einer erfindungsgemaSen Vorrichtung zur 
Bestimmung der GroBe und/oder des Gewichts ist in Figur 4 dargestellt. Es 
handelt sich urn eine Ausfuhrung, welche die Oberprufung aller einzelnen Leiter 
ermoglicht. Dazu sind alle Leiter, welche die verschiedenen FSR-Sensoren 6 
untereinander oder mit dem linearen Widerstand 16 verbinden, so angeordnet, 
dass sie Schleifen mit AuBenanschlussen bilden. Um die Zahl dieser 
AuSenanschlusse zu begrenzen, ist der lineare Widerstand 16 zum Beispiel in 
mehrere diskrete Widerstande 16n, 16 2 , 16 3 , 16 4 unterteilt, die beiderseits der 
Trennlinie der beiden Abschnitte angeordnet sind, um die Versorgung aller 
Nutzflachen 81, 8 2 , 8 3 der beiden Abschnitte 12 und 14 uber eine einzige 
Schleife zu ermoglichen. Man kommt dabei auf insgesamt sechs 
AuSenanschlusse, da jede der Ausgangsleitungen 20, 22 durch eine Schleife 
gebildet ist und zwei AnschlQsse 20, 22', bzw. 22 und 22' aufweist. 

Die Oberprufung samtlicher Leitungen kann dann durch Einspeisung eines 
Signals in einen ersten Anschluss jeder Schleife und durch Erfassung des 
Signals auf dem zweiten Anschluss erfolgen. Sie wird vorzugsweise von der 
Steuervorrichtung des Fahrzeugschutzsystems durchgefuhrt. Wenn die 
Steuervorrichtung auf einem der ausgangsseitigen AnschlQsse der 
verschiedenen Schleifen das in den anderen Anschluss eingespeiste Signal 
nicht erfasst, wahlt sie eine Standard-Funktionsart des Schutzsystems aus, die 
eine Kompromisslosung fur alle Gewichtskategorien darsteHt. 

Zu beachten ist, dass es bei dieser Ausfuhrung ebenfalls moglich ist, die Zahl 
der AnschlQsse auf Kosten der Informationen uber die Verteilung des Gewichts 
weiter zu reduzieren, indem die beiden Ausgangsleitungen 20 und 22 
miteinander verbunden und nur die AnschlQsse 20' und 22' nach auBen gefuhrt 
werden. 



In Figur 5 ist eine Ausfuhrung einer Vorrichtung 2 zur Erfassung mehrerer 
Parameter einer Person auf einem Site 4 dargestelit, mit der man die 
Seitenlagen (in Richtung x) und die Langslagen (in Richtung y) der 
Schwerpunkte des aktiven Gewichts in den verschtedenen Abschnitten des 
Sitzes sequential erfassen kann. Diese Vorrichtung erm6glicht.es somit, je 
nach Funktionsart sowohl die GroSe und/oder das Gewicht der Person als auch 
ihre Langsposition und/oder die Ausrichtung der Person auf dem Sitz zu 
erfassen. 

Dazu weist jede Nutzflache 8i, 8 2 , 8 3 mehrere Einzelsensoren 8i t i, 81,2, 8i, 3 , 81,4 
bzw. 8 2>1j 8 2 , 2 , 8 2 , 3) 8 2i4 bzw. 8 3 ,i, 8 3 , 2 , 8 3 , 3> 8 3 , 4 auf, die in Langsrichtung des 
Sitzes hintereinander angeordnet und an einer ihrer Anschlussklemmen uber 
einen linearen Widerstand 32 oder eine Kette aus in Reihe geschalteten 
diskreten Widerstanden zusammengeschaltet sind. An der anderen 
Anschlussklemme sind die Einzelsensoren 81,1, 8 1>2l 8 1>3) 8i, 4 bzw. 8 2 ,i, 8 2 , 2 , 8 2 , 3 , 
8 2i4 bzw. 83,1, 8 3l2 , 8 3l3l 8 3i4 jeder Nutzflache 81, 8 2 , 8 3 uber einen Leiter 34 1( 34 2 
bzw. 34 3 zusammengeschaltet. 

Bei einer ersten Funktionsart, der Funktionsart "Bestimmung GroBe-Gewicht", 
werden in jedem Abschnitt 12, 14 des Sitzes 4 unterschiedliche Spannungen 
Ti, T 2 , T 3 an die Leiter 34^ 34 2l 34 3 der einzelnen Nutzflachen 8i, 8 2l 8 3 jedes 
Abschnitts 12 bzw. 14 angelegt, so dass Ti<T 2 <T 3 ist, und es wird das 
Ausgangssignal an einer der Anschlussklemmen 36 oder 38 des linearen 
Widerstands 32 gemessen. Urn den Einfluss des Widerstands 32, der die 
verschiedenen Einzelsensoren 81,1, 81.2. 8i, 3l 81,4 bzw. 8 2 ,i, 8 2 , 2 , 8 2 , 3 , 8 2 , 4 bzw. 
83,1 , 8 3i2 , 8 3i3 , 8 3>4 untereinanderverbindet, auf die gemessenen Spannungen zu 
verringern, werden die Anschlussklemmen so zusammengeschaltet, dass der 
Widerstand 32 in eine geschlossene Schleife geschaltet ist. 

Der so geschaltete Detektor 2 arbeitet dann in ahnlicher Weise wie der Detektor 
der Figur 1. Die hergestellte Schaltung entspricht einem linearen Potentiometer, 
dessen Laufer als Spannungsteiler zwischen den Spannungen T 1( T 2 und T 3 



fungiert. Da die Widerstande der einzelnen Nutzflachen 8 1f 8 2 , 8 3 je nach der 
Kraft, mit der die Nutzflachen ausgelost werden, abnehmen, nimmt die 
Spannung am Ausgang 36 bzw. 38 einen Wert an, der einem mit den drei 
Versorgungsspannungen Ti, T 2 , T 3 gewichteten Mittelwert entspricht, wobei die 
Gewichtung mit Hilfe der relativen Widerstande der Nutzflachen erfolgt. 

Es wird darauf hingewiesen, dass bei dieser Funktionsart die drei 
Versorgungsspannungen Ti, T 2 , T 3 den Leitern 34 1t 34 2 , 34 3 durch die 
Steuervorrichtung des Systems (nicht dargestellt) entweder direkt zuruckgefuhrt 
werden konnen oder aber durch einen linearen Widerstand oder eine Kette in 
Reihe geschalteter Widerstande geiiefert werden, an deren Anschlussklemmen 
eine Potentialdifferenz angelegt wird, urn eine Potentialgefalle zu erzeugen 
(siehe Fig. 1). Die einzelnen Nutzflachen 8i, 8 2l 8 3 werden dann an 
unterschiedliche Spannungen angeschlossen, je nach ihrer Anschlussposition 
auf dem linearen Widerstand. 

Bei der zweiten Funktionsart, der Funktionsart "Erfassung Position- 
Ausrichtung", werden die Einzelsensoren 81,1, 8 1(2) 81,3, 8 1>4 bzw. 8 2 ,i, 8 2l2 , 8 2 , 3 , 
82,4 bzw. 8 3>1) 8 3 , 2> 8 3i3 , 83,4 jeder Nutzflache mit unterschiedlichen elektrischen 
Spannungen versorgt, so dass die Versorgungsspannung auf dem Sitz nach 
hinten zunimmt. Diese Versorgung mit unterschiedlichen Spannungen erfolgt 
vorzugsweise durch Anlegen einer Potentialdifferenz an die Klemmen 36 und 
38 des Widerstands 32. Die verschiedenen Einzelsensoren 81.1, 81,2, 81,3, 81,4 
bzw. 82,1, 8 2l2> 8 2 , 3 , 8 2i4 bzw. 83.1. 83* 83,3, 83,4 werden dann an unterschiedliche 
Spannungen angeschlossen, je nach ihrer Anschlussposition auf dem linearen 
Widerstand 32. Die Anschlusspositionen der entsprechenden Einzelsensoren 
81.1, 82.1, 83,1 bzw. 81,2, 82.2, 8 3 , 2 bzw. 81,3, 82.3, 8 3>3 bzw. 81.4, 8 2l4 , 8 3 , 4 der 
einzelnen Nutzflachen 81, 8 2 bzw. 8 3 sind vorteilhaft die gleichen, so dass diese 
entsprechenden Einzelsensoren 81.1, 82.1, 83,1 bzw. 81,2, 82,2, 83,2 bzw. 81.3, 8 2>3 , 
83,3 bzw. 81,4, 82.4, 8 3 , 4 mit der gleichen elektrischen Spannung versorgt werden. 



Bei dieser Funktionsart werden dann die Ausgangsspannungen der einzelnen 
Nutzflachen 8i, 8 2 bzw. 8 3 vorteilhaft auf den Leitern 34 1t 34 2l 34 3 gemessen. 
Die Nutzflachen 81 , 8 2 , 83 jedes Abschnitts 12 bzw. 14 sind also matrixformig 
verschaltet, d.h. dass die Ausgangsspannung auf jeder Ausgangsleitung 34, , 
34 2> 34 3 jeder Nutzflache 81, 8 2> 83 getrennt gemessen wird. Die so hergestelite 
Schaltung fur jede Nutzflache 81 , 8 2 bzw. 83 entspricht einem linearen 
Potentiometer, dessen Laufer als Spannungsteiler zwischen den 
Anschlussklemmen des linearen Widerstands 32 fungiert. Da die Widerstande 
der verschiedenen Einzelsensoren 81.1, 8i, 2 , 8 1i3 , 8i, 4 bzw. 8 2 .1, 8 2 , 2r 8 2 , 3 , 8 2 , 4 
bzw. 8 3i1 , 83,2, 8 3 , 3 , 8 3>4 je nach der Kraft, mit der die Sensoren ausgelost 
werden, abnehmen, nehmen die Spannungen auf den Leitern 34i, 34 2 , 34 3 
Werte an, die einem Mittelwert entsprechen, welcher mit den 
Versorgungsspannungen der verschiedenen Einzelsensoren 81,1, 81 , 2 , 81,3, 8 1>4 
bzw. 82,1, 8 2 , 2 , 8 2i3 , 8 2 ,4 bzw. 83.1, 83,2, 8 3 , 3 , 8 3 , 4 der jeweiligen Nutzflachen 
gewichtet ist, wobei die Gewichtung mit Hilfe der relativen Widerstande der 
Einzelsensoren erfolgt. Mit anderen Worten, je mehr ein Einzelsensor 
beansprucht wird, desto mehr tragt seine jeweilige Versorgungsspannung zur 
Ausgangsspannung auf dem jeweiligen Leiter 34^ 34 2> 34 3 bei. 

Da die Versorgungsspannungen der Einzelsensoren auf dem Sitz von vorne 
nach hinten zunehmen, erhalt man somit an jedem Leiter 34 i( 34 2 , 34 3 eine 
Ausgangsspannung, die urn so hoher ist, je weiter die Person hinten auf dem 
Sitz sitzt. Diese Ausgangsspannungen sind somit reprasentativ for die 
Langslagen der Schwerpunkte des aktiven Gewichts in den einzelnen 
streifenformigen Nutzflachen 81, 8 2 bzw. 83. Aus der Verteilung dieser 
Langslagen auf dem Sitz lasst sich dann die Langsposition des Passagiers auf 
dem Sitz oder seine Ausrichtung auf dem Sitz leicht bestimmen, denn sehr 
niedrige Spannungswerte, die an den Leitern der beiden Abschnitte gemessen 
werden, zeigen an, dass die Person eher auf der vorderen Kante des Sitzes 4 
sitzt. Dagegen kann man aus einer stark unsymrnetrischen Verteilung der 
Lagen in den beiden Abschnitten des Sitzes auf eine andere Haltung als die 
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nach vom gerichtete schlieSen und den Airbag des Fahrzeugs entsprechend 
auslosen. 

Durch sequentielles Messen nach den beiden beschriebenen Funktionsarten 
des Detektors wird es also moglich, mit einem einzigen Detektor sowohl die 
GroSe und/oder das Gewicht der Person auf dem Sitz als auch ihre Haltung 
und ihre Ausrichtung zum Sitz zu bestimmen. Da zwischen den beiden 
Funktionsarten mehrmals pro Sekunde umgeschaltet werden kann, lasst sich 
jede Positionsanderung des Passagiers auf dem Sitz praktisch in Echtzeit 
erfassen und die Auslosung des Airbags entsprechend anpassen. 

Bei einer alternativen Ausgestaltung der Funktionsart "Erfassung Position- 
Ausrichtung" werden die drei Leiter 34i, 34 2 , 34 3 zusammengeschaltet und nur 
die resultierende Spannung gemessen. Diese Alternative kommt in erster Linie 
dann zur Anwendung, wenn die drei Nutzflachen bei der Funktionsart 
"Erfassung GroBe-Gewicht" uber einen linearen Widerstand wie oben 
beschrieben und ahnlich wie die Ausfuhrung der Figur 1 versorgt werden. In 
diesem Fall sind die Anschlussklemmen des linearen Widerstands, der die 
Nutzflachen untereinander verbindet, zusammengeschaltet und es wird die 
Spannung gemessen, die an dieser geschlossenen Schleife anliegt. Je nach 
Verbindungsart der Nutzflachen lassen sich dabei noch zwei unterschiedliche 
Positionsmessungen unterscheiden, die schematisch in Figur 6 dargestellt sind. 

Bei einer Versorgung der Nutzflachen uber einen linearen Widerstand (Fig. 6a) 
werden also nicht die relativen Schwerpunktlagen des aktiven Gewichts auf 
jeder Nutzflache 8i, 8 2 bzw. 8 3 bestimmt, sondern nur die Schwerpunktlagen 
des aktiven Gewichts in jedem Abschnitt 12, 14. Durch diese Ausfuhrung kann 
jedoch der effektive Abstand zwischen den beiden Schwerpunkten des aktiven 
Gewichts unter Berucksichtigung ihrer Langslagen gemessen werden. Im 
Vergleich wird mit den Vorrichtungen nach Figur 1 nur (x r x 2 )-cos a bestimmt 
(wobei x^ und x 2 die Seitenlagen der Schwerpunkte G 1 und G 2 in den beiden 
Abschnitten des Sitzes darstellen). Daruber hinaus kann durch die Differenz der 
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Langslagen die Sitzhaltung des Passagiers bestimmt werden, also hier eine 
Sitzhaltung in eine Richtung, die von der Sitzhaltung nach vorne urn einen 
Winkel a abweicht. 

5 Bei einer matrixformigen Verbindung der einzelnen Nutzflachen (Fig. 6b) 
werden bei der FunWionsart "Erfassung Position/Ausrichtung" die Relativlagen 
der Schwerpunkte Gi ... G n des aktiven Gewichts auf jeder Nuteflache 8i, 8 2 
bzw. 8 3 bestimmt. Die Verteilung dieser Schwerpunktlagen Gi ... G n in Bezug 
auf den Site ermoglicht es in alien Fallen, die Position und die Ausrichtung des 

10 Passagiers auf dem Site zu bestimmen. Diese FunWionsart bietet den Vorteil, 
dass sie anormale Situationen zu erfassen vermag, z.B. wenn sich ein Kind nur 
auf seine Hande stutzt oder wenn ein Kindersite eventuell nur auf den seitiichen 
StutzfuSen aufliegt. In diesem Fall ermittelt der Detektor eine Belastung nur auf 
den auBeren Nutzflachen 83, da die inneren Nutzflachen 81 und 8 2 kein Signal 

15 abgeben, und die Airbag-Auslosung kann verhindert werden. 

In Figur 7 1st eine Ausfuhrungsart des Detektors der Figur 5 dargestellt, mit der 
samtliche Leiter gepruft werden konnen. Dazu sind aller Leiter, welche die 
verschiedenen Einzelsensoren 81,1, 8i l2 , 81,3, 81,4 bzw. 82,1, 8 2 , 2 , 8 2i3 , 8 2 , 4 bzw. 
83,1, 8 3|2 , 83,3, 83,4 jedes Abschnitts 12, 14 untereinander oder mit dem linearen 

20 Widerstand 32 verbinden, so angeordnet, dass sie eine Schleife bitden, die 
AuBenanschlusse aufweist, z.B. die Anschlussklemmen 36 und 38. Dies wird 
dadurch bewerkstelligt, dass der lineare Widerstand 32 in mehrere diskrete 
Widerstande 32 1f 32 2l 32 3 , 32 4 unterteilt wird, die uber die Leiter, welche die 
Einzelsensoren versorgen, untereinander verbunden sind. 

25 

Die Oberprufung samtlicher Leitungen kann dann durch Einspeisung eines 
Signals in eine der Anschlussklemmen 36 bzw. 38 des Widerstands 32 und 
durch Erfassung des Signals auf der zweiten Anschlussklemme 38 bzw. 36 
erfolgen. Sie wird vorzugsweise von der Steuervorrichtung des 
30 Fahrzeugschutesystems durchgefuhrt. Wenn die Steuervorrichtung das 
eingespeiste Signal nicht erfasst, wahlt sie eine Standard-Funktionsart des 
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Schutzsystems aus, die eine Kompromisslosung fQr alle Gewichtskategorien 
darstellt. 
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P-IEE-8/W0/EP 

PATENTANSPRUCHE 

1. Vorrichtung zur Bestimmung der GroBe und/oder des Gewichts einer auf 
einem Sitz (4) sitzenden Person, gekennzeichnet durch ein Mittel zur 
Bestimmung der jeweiligen Schwerpunktlagen des aktiven Gewichts in 
mindestens zwei verschiedenen Abschnitten (12, 14) des Sitzes (4), wobei 
das Mittel zur Bestimmung die Wirkungslagen der Kraft bestimmt, die von 
der Person auf jeden der Abschnitte des Sitzes ausgeubt wird, und ein 
Mittel zur Ermittlung der GroSe und/oder des Gewichts der Person aus 
den jeweiligen bestimmten Lagen. 

2. Vorrichtung nach Anspruch 1, dadurch gekennzeichnet, dass das Mittel 
zur Bestimmung der Schwerpunktlagen ein Mittel zur Erfassung des 
Abstands zwischen einem ersten Schwerpunkt des Gewichts auf einem 
ersten Abschnitt (12) des Sitzes (4) und einem zweiten Schwerpunkt des 
Gewichts auf einem zweiten Abschnitt (14) des Sitzes (4) umfasst, wobei 
die beiden Abschnitte des Sitzes (4) seitlich benachbart sind. 

3. Vorrichtung nach Anspruch 1 oder 2, dadurch gekennzeichnet, dass das 
Mittel zur Bestimmung der Schwerpunktlagen einen Kraftdetektor (2) mit 
Positionsauflosung umfasst, der sich uber die Sitzflache (4) erstreckt. 

4. Vorrichtung nach Anspruch 3, dadurch gekennzeichnet, dass der 
Kraftdetektor (2) mit Positionsauflosung mehrere streifenformige 
Nutzflachen (81, 8 2 , 8 3 ) umfasst, wobei die Nutzflachen (8i, 8 2) 8 3 ) 
beiderseits einer Trennlinie (10) der beiden Abschnitte (12, 14) angeordnet 
sind und zu dieser parallel verlaufen. 



5. Vorrichtung nach Anspruch 4, dadurch gekennzeichnet, dass bei einer 
ersten Funktionsart die einzelnen Nutzflachen (81, 8 2 , 8 3 ) eines Abschnitts 



(12, 14) des Sitzes (4) mit unterschiedlichen elektrischen Spannungen 
versorgt werden. 

6. Vorrichtung nach Anspruch 5, dadurch gekennzeichnet, dass jeweils eine 
Nutzflache des ersten Abschnitts des Sitzes (4) und die entsprechende 
Nutzflache des zweiten Abschnitts des Sitzes (4) mit der gleichen 
elektrischen Spannung versorgt werden. 

7. Vorrichtung nach einem der Anspruche 4 bis 6, dadurch gekennzeichnet, 
dass die Versorgung der Nutzflachen eines Abschnitts mittels eines 
Potentialgradienten durch mehrere in Reihe geschaltete Widerstande 
hindurch erfolgt, so dass die Schaltung der Nutzflachen eine lineare 
Potentiometerschaltung darstellt. 

8. Vorrichtung nach einem der Anspruche 4 bis 7, dadurch gekennzeichnet, 
dass jede Nutzflache (8 1t 8 2 , 8 3 ) mehrere Einzelsensoren (8i,i, 8 1l2 , 81,3, 
8 1>4 bzw. 8 2 ,i, 8 2 , 2 , 8 2l3 , 82,4 bzw. 83,1, 83,2, 83,3, 8 3l4 ) umfasst, die in 
Langsrichtung des Sitzes in Reihe angeordnet sind. 

9. Vorrichtung nach Anspruch 8, dadurch gekennzeichnet, dass bei einer 
zweiten Funktionsart die Einzelsensoren (8^, 81 . 2 , 81,3, 81,4 bzw. 82,1, 8 2 , 2l 
82,3, 82,4 bzw. 83,1, 83,2, 83,3, 8 34 ) jeder Nutzflache mit unterschiedlichen 
elektrischen Spannungen versorgt werden. 

10. Vorrichtung nach Anspruch 9, dadurch gekennzeichnet, dass die 
entsprechenden Einzelsensoren (81,1, 82,1, 8 3i1 bzw. 8 1(2 , 82,2, 83,2 bzw. 81.3, 
82,3, 8 3>3 bzw. 81,4, 8 2 ,4, 83,4) der einzelnen Nutzflachen eines Abschnitts mit 
der gleichen elektrischen Spannung versorgt werden. 

1 1 . Vorrichtung nach einem der Anspruche 9 bis 1 0, dadurch gekennzeichnet, 
dass die Versorgung der Einzelsensoren (81,1, 81,2, 81,3, 81,4 bzw. 82,1, 82,2, 
82.3, 8 2> 4 bzw. 83,1, 83,2, 83,3, 83,4) eines Abschnitts (12, 14) mittels eines 



Potentialgradienten durch einen linearen Widerstand (32) oder mehrere in 
Reihe geschaltete Widerstande (32 1( 32 2l 32 3 , 32 4l 32 5 ) hindurch erfolgt, 
so dass die Schaltung der Einzelsensoren eine lineare 
Potentiometerschaitung darstellt. 

12. Vorrichtung nach einem der Anspruche 3 bis 11, dadurch gekennzeichnet, 
dass der Kraftdetektor (2) Kraftsensoren (6) aufweist, deren elektrischer 
Widerstand in Abhangigkeit von der ausgeubten Kraft schwankt. 

13. Vorrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 12, gekennzeichnet durch 
einen Prufstromkreis fur samtliche Leiter. 

14. Vorrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 13, dadurch gekennzeichnet, 
dass das Mittel zur Bestimmung der Schwerpunktlagen im Kissen des 
Sitzes (4) eingebettet ist. 

15. Verfahren zur Bestimmung der GroBe und/oder des Gewichts einer auf 
einem Sitz sitzenden Person, gekennzeichnet durch die Schritte: 
Unterteilen der Sitzflache (4) in mindestens zwei Abschnitte, 
Bestimmen der jeweiligen Schwerpunktlage des aktiven Gewichts in jedem 
Abschnitt, d.h. Bestimmung der Wirkungsiagen der Kraft, die von der 
Person auf jeden der Abschnitte des Sitzes ausgeubt wird, und 
Ermitteln der GroBe und/oder des Gewichts der Person aus den jeweiligen 
bestimmten Lagen. 

16. Verfahren nach Anspruch 15, dadurch gekennzeichnet, dass die Sitzflache 
in zwei seitlich benachbarte Abschnitte unterteilt wird und dass die 
Ermittlung der GroSe und/oder des Gewichts die Bestimmung des 
Abstands zwischen den Lagen der beiden Schwerpunkte des Gewichts in 
den beiden Abschnitten umfasst. 



17. Verfahren nach einem der Anspruche 15 bis 16, gekennzeichnet durch 
den zusatzlichen Schritt der Ermittlung der Position der Person auf dem 
Sitz aus der Verteilung der Schwerpunktlagen auf dem Sitz. 

18. Verfahren nach einem der Anspruche 15 bis 17, gekennzeichnet durch 
den zusatzlichen Schritt der Ermittlung der Ausrichtung der Person auf 
dem Sitz aus den Langsiagen der Schwerpunkte des aktiven Gewichts in 
jedem Abschnitt. 

19. Verfahren nach einem der Anspruche 17 oder 18, dadurch 
gekennzeichnet, dass die Ermittlung der einzelnen Parameter sequentiell 
erfolgt. 



20. Verwendung einer Vorrichtung nach einem der Anspruche 1 bis 14 im 
Airbag-Steuersystem eines Kraftfahrzeugs. 
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